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следует учитывать сцепление лимитирующей оси, выражаемое 
коэффициентом 0, и величину сцепного веса, определяемую 
коэффициентом , который отражает влияние конструктивных 
несовершенств, приводящих к расхождению значений тяговых 
нагрузок между осями. 
Таким образом, коэффициент сцепления равен 
.0 сц  
По данным ЦНИИ МПС и ряда авторов, величина коэффициента 
  0,98 в момент начала движения локомотива. 
Можно считать, что коэффициент сцепления сц равен 
коэффициенту трения покоя f.  
Коэффициент сцепления колес с рельсами определяет, какая часть 
нормальной силы, приложенной между этими телами, может быть 
реализована в виде касательного усилия, создающего тяговый или 
тормозной момент. При этом нужно различать реализуемый и 
потенциальный для данных условий движения коэффициент 
сцепления. 
Согласно молекулярно-механической теории трения этот 
параметр уменьшается с ростом нагрузки на колесную пару и скорости 
движения, что подтверждается многочисленными 
экспериментальными данными. Кроме указанных, на коэффициент 
сцепления влияет множество дополнительных факторов, таких, как 
тип подвижного состава, верхнее строение пути, продольное и 
поперечное проскальзывания (особенно в кривых участках пути), 
погодные условия, наличие загрязнителей на колесах и рельсах, иногда 
трудно поддающееся анализу (в частности, реализация тягового или 
тормозного момента). 
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Железнодорожная станция является сложной технической 
системой и состоит из ряда подсистем, таких как технические средства 
(подвижной состав, парки путей, сортировочные устройства), 
станционные операции и исполнители. Каждый элемент, подсистему, 
соединяющую их линию можно описать набором характеристик. 
Вагонопоток (ВП) – внешнее воздействие на систему.  
Обычно решаются две задачи. Вначале определяется 
оптимальный ВП для существующей транспортной системы или её 
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элементов. Если ВП становится оптимальным , транспортная система 
будет перегружена, появятся отказы и задержки. Вторая задача – 
определение пропускной способности транспортной системы.  
Для станции промпредприятия нагрузкой будет суточный 
вагонопоток (перерабатываемый или маршрутный). Технологический 
процесс на станции зависит от структуры и размеров входящего ВП. 
Актуальной становится задача определения показателей работы 
станции при изменении входного ВП или при изменении технологии 
её работы. 
Представим железнодорожную сеть в виде графа сложной 
структуры. В этом графе узлами будут железнодорожные станции, а 
дугами – перегоны, соединяющие узлы. Узлы являются источниками и 
поглотителями поездов, которые движутся по дугам. Под созданием 
поезда понимается формирования его из вагонов, а уничтожение – 
расформирование состава. Поезд  может проходить через узел без 
изменения. Основной технической характеристикой дуги является её 
пропускная способность; для узла  ещё и перерабатывающая 
способность, а также время ожидания накопления вагонов.  
Определены следующие цели моделирования: 
1) Определить характеристики существующей станционной 
технологии; 
2) Определить характеристики системы при существующем 
входном потоке (в зависимости от технических и путевых ресурсов);  
3) Определить характеристики системы при неизменном 
входящем потоке и неизменных ресурсах (в зависимости от времени 
выполнения технологических операций). 
В качестве критериев оценки результатов имитационного 
моделирования будут использованы вагоно-часы простоя на станции и 
другие интегральные отклики. 
Одним из этапов формализации является составление сетевого 
графика технологических операций с элементами СМО. Событиями 
данного графика являются начала и концы технологических операций.  
При формализации путевых ресурсов необходимо выполнить 
следующее: выделить множества технологических операций, путевые 
ресурсы станции; разбить множества путевого развития станции на 
непересекающиеся подмножества путей (горловин, стрелок); для 
каждой технологической операции поставить в соответствие 
множество путевых ресурсов.  
Для расчёта обобщённых характеристик картежа используется 
время, зафиксированное в точках фиксации модельного времени. 
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